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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser! .
Verkehrszeichen sind in der NaChhaIt'ge

StraBenverkehrsordnung, in der
StraBenverkehrszeichenverord-
nung, aber auch beispielsweise
in RVS (z.B. ,Pfeifsignal“ bei un-
beschrankten  Eisenbahnkreu-
zungen) geregelt. Insbesondere
bei der Vielzahl an Zusatztafeln
gibt es einen Harmonisierungs-
bedarf. Die FSV besetzt das The-
ma schon seit Langem, ein Aus-

schuss ,Verkehrszeichen und
Wegweisung“ behandelt das
Thema.

Nunmehr hat der Vorstand der
FSV in Abstimmung mit dem
Verkehrsministerium  beschlos-
sen, einen ,Verkehrszeichenbei-
rat“ einzufUhren. Dieser soll ab
sofort als beratendes Gremium
dem Ministerium zur Seite ste-
hen und in Abstimmung mit dem
bestehenden Ausschuss gutach-
terliche Stellungnahmen abge-
ben; die Entwicklung neuer Ver-
kehrszeichen soll damit — unter
Einbindung der Wissenschatt, der
StraBenerhalter, der Industrie und
weiterer Fachkreise — auf eine
einheitliche Basis gebracht wer-
den. Zusatzlich besteht die Mog-
lichkeit, auch den Bestand ent-
sprechend zu vereinheitlichen.

Die FSV moéchte damit die
Rechtssicherheit erhéhen, durch
Vereinheitlichung Kosteneinspa-
rungen fUr die StraBenerhalter er-
reichen und gleichzeitig neue
Technologien und Erkenntnisse
zur verbesserten Erkennbarkeit
und Verkehrssicherheit beitra-
gen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Verkehrslésungen fiir
Lénder & Gemeinden

Die jahrliche Kooperationsveran-
staltung der Osterreichischen
Forschungsgesellschaft StraBe-
Schiene-Verkehr (FSV) und der
Osterreichischen  Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft
(OVG) fand am 5.3.2013 in Wien
statt und widmete sich in elf Re-
feraten dem Thema der nachhal-
tigen Verkehrslosungen flur Lan-
der und Gemeinden.

Wie in einem Bundesland die
Verantwortung fUr innovative Ver-
kehrsldsungen wahrgenommen
werden kann, zeigte Friedrich
Zibuschka vom Amt der Nie-
derosterreichischen  Landesre-
gierung. Zum gegenwartigen
Stand der Entwicklung sieht die
niederosterreichische Verkehrs-

Bild 1: Teilnehmer ,,Nachhaltige Verkehrslésungen fir Lander & Gemeinden*
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politik die Handlungsschwer-
punkte vornehmlich im Offent-
lichen Verkehr: Starkung und
Forcierung des Schnellbahnver-
kehrs, des Park and Ride und
Bike and Ride, Verbesserung der
Erreichbarkeit der Bezirksorte im
Busverkehr und der Flachenver-
sorgung in den Regionen durch
Anrufsammeltaxi und Micro-OV.
Weitere Schwerpunkte umfassen
die Starkung des Radverkehrs
durch Verleihsysteme und Ver-
kehrs- und Mobilititsmanage-
ment im Bereich intermodaler
Wegeplanung, Car-Pooling und
Ticketing.

Aus der Sicht einer typischen
Tourismusgemeinde prasentierte
Birgermeister  Ernst  Georg
Schopf eine lokale Ortsumfah-
rung im Tunnel verbunden mit
einer verkehrsberuhigenden Neu-
gestaltung der Ortsdurchfahrt in
Sélden. Als unabdingbare Vor-
aussetzung fur das Gelingen ei-
nes derart massiven Eingriffs hat
sich eine seridse und umfassen-
de Verkehrsuntersuchung sowie
prozessbegleitend die professio-
nelle Einbeziehung samilicher
Beteiligten und Betroffenen er-
wiesen.

Martin Russ von der Bundes-
agentur AustriaTech prasentierte
den letzten Entwicklungsstand
von vernetzten Mobilitatslosun-
gen fur Lander, Stadte und Ge-
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Wir finden neue Wege.

meinden und sprach sich fir
eine verstarkte Kooperation der
Akteure und eine bessere Koor-
dination von auf den Innova-
tionszyklus abgestimmten For-
der- und Unterstitzungsinstru-
menten aus. Soll sinnvollerweise
die offentliche Hand auch in Zu-
kunft bestimmende Akteurin blei-
ben, missen dort entsprechende
Ressourcen und Kompetenzen
aufgebaut werden, wozu Austria-
Tech Kooperation anbietet.

Den Themenblock zu den ver-
kehrsplanerischen Rahmenbe-
dingungen erdffnete Sebastian
Kummer von der Wirtschaftsuni-
versitat Wien mit einem Referat
zur Regionalisierung von Ver-
kehrslésungen. Anhand der Er-
gebnisse einer Vergleichsstudie
zum Ausschreibungswettbwerb
im europdischen Schienenper-
sonenverkehr erscheint es mo-
mentan fUr kleinere LAnder sinn-
voller, die Staatsbahnen eher zu
ertlchtigen als sie zu zerschla-
gen. Dabei sollten die Leistungen
im Kernnetz direkt vergeben
werden und flr die regionalen
Linien ausgeschrieben werden.
Die Einbindung der Regionen
wird in der Form einer formali-
sierten Konsultation vorgeschla-
gen. Wichtig bleibt die Harmoni-
sierung der Tarife. Nach wie vor
bilden die steigenden Systemkos-
ten ein ernstes Problem.
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Bild 2: em. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Gerd Sammer (BOKU-Wien)

Wie ein alpines Bundesland sei-
ner StraBenverantwortung nach-
kommt, machte Christian Molzer
vom Amt der Tiroler Landesre-
gierung in seinem Referat deut-
lich. Nach der Zusammen-
fihrung der Kompetenzen fir die
ehemaligen BundesstraBen B
und der LandesstraBen bei den
Bundeslandern ging es vor al-
lem darum, die vorhandenen
Mittel so effizient wie mdglich
einzusetzen. Dazu zéhlen ein auf
wissenschaftlicher Basis erar-
beitetes Erhaltungsmanagement,
innovative  MaBnahmen zum
Schutz vor Naturgefahren (z.B.
kontrollierte Lawinenauslosung),
die Ausarbeitung eines Larmak-
tionsplans, Einschrankungen im
Bereich der Richtlinien und
die Vorlage eines Mobilitatspro-
gramms zur Einhaltung der uni-
onsrechtlichen Luftqualitatsziele.
Karl-Heinz Winkler zeigte an-
hand der Beispiele des Stadt-
busses Dornbirn und des Land-
busses Unterland, wohin aktiv
gelebte OV-Verantwortung von
Gemeinden flihren kann. Die
vorbildliche Umgestaltung des
Bussystems hat zu einer massi-
ven Erhéhung der Nachfrage ge-
flhrt. Dies zog wiederum weitere
Verdichtungen des Angebots
nach sich, deren Finanzierung
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bei den allgemeinen Spartenden-
zen im Offentlichen Bereich zu-
nehmend problematisch  wird.
Die in Vorarlberg geplante Ein-
flhrung einer Jahreskarte um
365 € wird dieses Problem noch
weiter verscharfen.

Uber die Schienenverantwortung
im Bereich der S-Bahn fir Lan-
der und Gemeinden referierte
Klaus Garstenauer von den
OBB. Hauptaugenmerk wird bei
den OBB derzeit gelegt auf
die Komfortverbesserung durch
neue Fahrzeuge, Erleichterung
des Zugangs im Ticketing,
die Fahrplanintegration in den
Schnittstellen  der offentlichen
Verkehrsmittel und vor allem in
der Weiterentwicklung des Oster-
reichweiten integrierten Taktfahr-
plans parallel zu den Strecken-
ausbauten.

Der Frage nach innovativen Ver-
kehrssystemen fir Lander und
Gemeinden begegnete Gerd
Sammer von der Universitat fur
Bodenkultur in Wien zun&chst
einmal mit dem Befund, dass die
derzeitige Mobilitatsentwicklung
weit entfernt vom Pradikat der
Nachhaltigkeit ist. Dem steht ein
wirksames und machbares Ins -
trumentarium gegenulber, das in
Richtung Nachhaltigkeit weist. Es
umfasst ein Mosaik an ,Push-

and-Pull“-MaBnahmen, beste-
hend aus Hard- und Software
unter Bertcksichtigung der Ver-
haltensweisen der Verkehrsteil-
nehmer. Elektromobilitat oder
Verkehrstelematik alleine werden
keine Wunder wirken. Losungen
versprechen dann Erfolg, wenn
alle zielbezogenen Vor- und
Nachteile offengelegt und opti-
miert werden. Hierbei kommt der
Bewusstseinsbildung und Offent-
lichkeitsarbeit flr eine nachhalti-
ge Mobilitat aller Beteiligten eine
zentrale Rolle zu.

Die Rolle von Verkehrsinforma-
tionen fur die Gestaltung von
Smart Cities beleuchtete Martin
Fellendorf von der Technischen
Universitdt Graz. Er zeigte auf,
welche Informationen gegenwar-
tig im offentlichen und individuel-
len Verkehr in welcher Weise
dem Benutzer zur Verflgung ste-
hen und wohin die Entwicklung
gehen muss, um eine nachhalti-
ge Mobilitat zu férdern. Dazu
zahlen vor allem multi- und inter-
modale Routenplaner, die in gut-
en mobilen Applikationen Infor-
mationen jederzeit und an jedem
Ort verfUgbar machen. Dazu
gehort aber auch die Evolution
von Verkehrsverbinden zu Mo-
bilitatsverbinden mit Angeboten
zu weiteren Mobilitatsoptionen,
wie Car-Sharing, Taxi- und Miet-
fahrraddienste.

Beispiele innovativer stadtischer
Verkehrssteuerung zeigte Mar-
kus Racz von Siemens Oster-
reich. Er ging ein auf die ver-
kehrs- und umweltpolitisch, aber
auch finanziell sehr erfolgreiche
Stauabgabe in der City von Lon-
don, die emissionsgesteuerte
Beeinflussung des StraBenver-
kehrs in Potsdam und eine in
Entwicklung stehende integrierte
Mobilitatsplattform, welche es
Verkehrsanbietern bzw. Infra-
strukturbetreibern  ermdglichen
soll, dem Kunden ein Gesamtan-
gebot flr verschiedene intermo-
dale Varianten zur Buchung vor-
zuschlagen und ihn dann mit
Echtzeitinformationen zu versor-
gen.

Zuletzt referierte Josef Fiala von
der ASFINAG Uber die Mdglich-
keiten regionaler Verkehrssteue-
rung. Diese werden vor dem Hin-
tergrund gesehen, Kapazitats -
engpasse auf der StraBe nicht
nur durch bauliche MaBnahmen,
sondern auch durch Vernetzung
mit der Schiene zu begegnen.

Dies soll durch Umsteige- oder
Umschlageinrichtungen an ge-
eigneten Standorten — vornehm-
lich im Ballungsraum der &ster-
reichischen Ostregion erfolgen.
Damit verbunden ist ein intel-
ligentes Verkehrsmanagement,
das den Kunden ein verkehrstra-
gerUbergreifend optimiertes Ge-
samtsystem ,on board® zur Ver-
fligung stellt.

Zusammenfassend kann gesagt
werden, dass in der Veranstal-
tung ein breites Spekirum an
Verkehrslosungen aufgespannt
wurde, die alle mehr oder weni-
ger dem Ziel der Nachhaltigkeit
verpflichtet sind. Dabei kann
eher selten ein direkter Bezug
zur Okologischen Komponente
der Nachhaltigkeit festgestellt
werden, sehr wohl jedoch zur
Okonomischen Komponente.
Steigender Finanzbedarf flr den
Verkehrssektor und schrumpfen-
de Budgets lassen den Effizienz-
gedanken in den Vordergrund
treten. Doch auch ist der gesell-
schaftliche Aspekt vertreten, wird
doch der Einbeziehung der Be-
troffenen bei der Planung und
der Kooperation zwischen den
Beteiligten in der Umsetzung
groBe Bedeutung zugemessen.

Dipl.-Ing. Sepp Snizek
snizek@snizek.at

Laufend finden bei der FSV Ver-
anstaltungen zu kommunalen
Themen statt. Unter anderem zu
Kommunalen StraBen im Okto-
ber 2013. Weitere Informationen
finden Sie unter www.fsv.at

Warum wird die
Verkehrspsychologie
bei der Infrastruktur-
planung gebraucht?

Am 25. Februar 2013 fanden sich
Uber 25 Personen zu einer
Diskussionsrunde bei der FSV
ein. Sepp Snizek, Vorstandsmit-
glied der Forschungsgesellschaft
StraBe-Schiene-Verkehr (FSV), be-
griBte die Anwesenden. In sei-
ner BegriBung nahm er auf die
langjahrige Arbeit von Ingenieur-
Innen/Technikerinnen im  Ver-
kehrsbereich Bezug. Diese sei
zwar oft mit Fragestellungen zum
menschlichen Verhalten verbun-



den gewesen, aber ohne Einbe-
zug von Verhaltenswissenschaf-
terlnnen. In den letzten Jahren
habe sich aber langsam eine
Kooperation zwischen Verkehrs-
psychologlnnen und Ingenieu-
rinnen entwickelt, die unter ande-
rem dazu gefiihrt habe, dass die
Leitung eines Arbeitsausschus-
ses — Strategische Verkehrssi-
cherheit — auch von einem Psy-
chologen, namlich Ralf Risser,
Ubernommen wurde. Dies habe
dann in weiterer Folge auch zur
Idee gefiihrt, ein Seminar zum
Thema, warum die Verkehrspsy-
chologie bei der Infrastrukturpla-
nung gebraucht wird, abzuhal-
ten.

Die Referentinnen setzten sich
entsprechend aus Ingenieuren
(Bernd Skoric, Edwin Hana) und
Psychologlnnen  (Ralf Risser,
Christine Chaloupka-Risser) zu-
sammen. Insgesamt 21 Teilneh-
merinnen aus verschiedenen
Osterreichischen Bundeslandern
(u.a. Wien, NO, Stmk, Ktn), von
der ASFINAG und vom OAMTC,
wurden von den Referentinnen
interaktiv in die Problematik der
vielfaltigen interdisziplinaren Fra-
gestellungen, nicht zuletzt in Be-
zug auf die Verkehrsinfrastruktur,
einbezogen.

Erkennbar wurde, dass viele
Probleme, die sich durch Fehl-
verwendung oder Missachtung
von Infrastrukturgegebenheiten,
wie etwa Schutzwegmarkierun-
gen, durch die Verkehrsteilneh-
merlnnen ergeben, unklar hin-
sichtlich ihrer Beweg- bzw. Ent-
stehungsgriinde sind. Bernd
Skoric brachte u.a. das Beispiel
von Eisenbahnkreuzungen, an
denen das Rotlicht zum Uberwie-
genden Teil von Ortskundigen
Uberfahren wirde. Er stellte da-
bei auch fest, dass die eigenen
Methoden und Erklarungsver-
suche flir solches Verhalten
schwierig (oder nicht ausrei-
chend) seien und Ingenieurin-
nen von den Psychologlnnen
vielleicht Erklarungen fir die-
ses Verhalten erwarten wuirden.
Bei den Erklarungen gebe es
aber mitunter Probleme im Ver-
standnis zwischen den Diszipli-
nen - ein und dasselbe Wort
wirde Unterschiedliches bedeu-
ten.

Ralf Risser versuchte sodann die
Problematik der ,Erklarungen®
aufzugreifen, indem er den Cha-
rakter des Fachs Psychologie

diskutierte. Diese sei keine Na-
turwissenschaft, und bedurfe in
groBem AusmaB der Methodik
der heuristischen und der empi-
rischen  Vorgehensweise. Er-
klarungen fir Rotlichtiberfahrun-
gen z. B. konnten nur durch heu-
ristische (Diskussion) oder empi-
rische (Verhaltensbeobachtung,
Befragung etc.) Verfahren her-
ausgearbeitet werden, seien
aber dann niemals allgemein-
glltig, man kdénne nicht von
einem Individuum auf das ande-
re schlieBen etc. Erst durch
wiederholte Erhebungen konn-
ten Schatzwerte erarbeitet wer-
den, wie viele Personen auf be-
stimmte Art motiviert seien, so-
dass man auf dieser Basis sinn-
volle MaBnahmen ausarbeiten
konnte.

Im Zusammenhang mit dieser
Begrindung der Notwendigkeit
ausfuhrlicher empirischer Erhe-
bungen wurde auch die Proble-
matik der bisherigen Uberbewer-
tung der Unfallanalysen disku-
tiert. Diese kann jeweils nur retro-
spektiv. Auskunft geben, beruht
auf Rekonstruktion und damit
verbundenen Annahmen Uber
dem Unfall vorangehende Ge-
schehnisse, und gibt keine ge-
nauen Ausklnfte Uber mit dem
Unfall direkt in Verbindung ste-
hende Verhaltens- und Interak-
tionsprozesse der Beteiligten.
Die in friiheren Jahren vorrangig
im skandinavischen Raum ein-
gesetzten Beobachtungskame-
ras wirden viel zu selten ein-
gesetzt, um detaillierte Informa-
tionen Uber Verhalten von Ver-
kehrsteilnehmerinnen zu be-
kommen, u.a. noch bevor Unfal-
le geschehen sind. Ein echter
Forschungszweig zur Klarung
der Frage, welches Verhalten der
Verkehrsteilnehmerlnnen  man
quasi als ,Garant” dafiir nehmen
kénnte, das irgendwann, friher
oder spater, in Unfallen endet
bzw. welches Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmerlnnen garantiert
wsicher” bzw. zu keinen Unfallen
und Konflikten fihren wirde, hat
sich im StraBenverkehr nie ent-
wickelt.

Im Anschluss daran wurde von
Christine Chaloupka-Risser die
Komplexitat der Wahrnehmungs-
prozesse bei der Verkehrsteil-
nahme vorgestellt. Anhand von
berichteten Beispielen und ei-
nem Film wurde u. a. die selektive
Aufmerksamkeit erlautert. Das

Referat versuchte darzustellen,
dass Wahrnehmung mehr ist als
nur die Aufnahme von optischen
Reizen. Die reine Registrierung
von Augenbewegungen stellt
keine Sicherheit dar, dass Objek-
te auch wahrgenommen wur-
den. Sie gewahrleistet auch kei-
ne Klarheit darlber, wie Objekte
(z.B. Verkehrsinfrastruktur) von
den Verkehrsteilnehmerlnnen
verstanden werden. Wahrneh-
mung sei ein interner Prozess
und eben auch wieder nur in Zu-
sammenarbeit mit involvierten
Personen untersuchbar, die Aus-
kunft Uber ihren Status geben
mussten, damit der Forscher/
die Forscherin  Datenmaterial
zur Wahrnehmung interpretieren
kann.

Edwin Hana schlieBlich definierte
den Einsatzbereich der Ver-
kehrspsychologlnnen aus seiner
Warte, der seiner Meinung nach
stark im Bereich der Verkehrser-
ziehung und Schulungen liegen
musste. Er unterstrich, dass es
nach seinem Verstandnis im
StraBenverkehrsbereich  keine
Tradition der Einbeziehung der
Verkehrspsychologie gebe, und
auch keine Tradition der interdis-
ziplindren Zusammenarbeit. Ein-
zelne Projekte in der letzten Zeit
(z. B. eine von Psychologinnen
vorbereitete Kampagne in Zu-
sammenarbeit mit der Vizebur-
germeisterin von Wien, Maria Va-
silakou, mit dem Titel ,tschuldi-
gen®) hatten aber gezeigt, dass
es daflr durchaus Bedarf gebe
und man daraus auch Nutzen
ziehen konnte.

Viele Zwischenfragen und rege
Diskussionen zeigten deutlich
das Interesse der Zuhorerlnnen.
Es gibt offenbar einen Be-
darf, mehr zu den einzelnen
Problembereichen aus dem
Blickwinkel der unterschiedli-
chen Disziplinen zu erfahren.
Probleme in der Kommunikation
und im gemeinsamen Verstand-
nis, die es derzeit wohl gibt, kann
man so interpretieren, dass die
Zusammenarbeit noch Neuland
ist. Alle Beteiligten mussen sich
darin erst zurechtfinden. Eine
weitere und intensivere Koope-
ration zwischen den Diszipli-
nen erscheint jedoch erwiinscht
und in Zukunft als vielverspre-
chend.

Prof. Dr. Ralf Risser
ralf.risser@factum.at
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Bemessung von
Krag- und Mittelplatten
von Massivbriicken fiir

die neuen europaischen
Lastansatze

Im Zuge der europaischen Har-
monisierung der technischen
Regelwerke flr die Bemessung
von Brlcken wurde die Lastnorm
ONORM EN 1991-2 bereits am
1. August 2004 eingeflihrt. Diese
Norm regelt in Osterreich die bei
der Bemessung anzusetzenden
Verkehrslasten auf Brickenbau-
werken, unabhangig vom ver-
wendeten Material und der Bau-
weise. Das zugehorige nationale
Anwendungsdokument ONORM
B 1991-2 definiert die zugehori-
gen nationalen Festlegungen fur
die Verkehrslasten auf Bricken
und wurde zeitgleich mit dem

Hauptdokument publiziert. Mit
Ablauf der angestrebten Ko-
existenzperiode (gemaB ONR

21990 Pkt.7-31.5.2009) muss-
ten die damals noch glltigen
Lastnormen ONORM B
4002:1970-12-01 und ONORM B
4003:1994-04-01  zuriickgezo-
gen werden, die Anwendung der
Euronormen wurde damit fur
den Brickeningenieur verpflich-
tend. Im Zuge dessen wurde die
Neuauflage der in der Praxis
sehr beliebten RVS 15.02.32 -
»ochnittgréBen in Fahrbahnplat-
ten von StraBenbrlcken® ange-
strebt. Die bereits vor einiger Zeit
zurlickgezogene RVS 15.125 be-
inhaltete im Wesentlichen die
ausgewerteten Biegemomenten-
verlaufe von Betonfahrbahnplat-
ten fur Bruckenbauwerke infolge
der drei ,alten® nationalen Ver-
kehrslastmodelle (LKW, RFZ,
AKW) gemaB ONORM B 4002.
Unabhangig von den Entwurfs-
kriterien und den Querschnitts-
formen konnte man mithilfe der
Tabellen und Diagramme der
RVS die maBgebenden Schnitt-
groBen in den Fahrbahnplatten
naherungsweise bestimmen,
was eine schnelle und sichere
Bemessung des zentralen Quer-
tragelements einer Bricke er-
moglichte. Die Entkoppelung der
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Fahrbahn vom Haupttragsys-
tem bei der Bemessung, spart
nicht nur Zeit und reduziert den
Aufwand bei der Tragwerksana-
lyse, sondern die daflr ent-
wickelten Tabellen und Diagram-
me konnen auch als Kontroll-
instrumente bei Analysen mit
direkter Modellierung der Fahr-
bahnplatte  dienen.  Gerade
bei Vergleichsrechnungen pro-
jektierter Brlckentragwerke im
Zuge der Prifung findet die
alte RVS 15125 immer noch An-
wendung. Fir die Neuauflage
der RVS 15.02.32 wurden nicht
nur die Biegemomente in den
Mittelplatten von Fahrbahnplat-
ten fur die neuen Lastmodelle
der ONORM B/EN 1991-2 ana-
lysiert; die Tabellen und Dia-
gramme wurden um die Schnitt-
gréBen infolge Querkraft erwei-
tert. Die Abbildung des Quer-
kraftverlaufs in den Diagrammen
und Tabellen wurde aufgrund
der veranderten Querkraftmodel-
le der Eurocodes und der euro-
codenahen Normen notwendig,
da derzeit der Einbau einer all -
falligen Schubbewehrung in Plat-
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ten immer ofter zu bertcksichti-
gen ist.

Dipl.-Ing. Dr. Georg Strobl
georg.strobl@prof-feix.at

Die StraBenforschungshefte kon-
nen Sie im Shop der FSV unter
www.fsv.at bestellen.

Veranstaltungen
und Seminare

FSV-Tagung in Wien

FSV Verkehrstag 2013 mit
Fachausstellung

20.6.2013

Austria Trend Parkhotel
Schonbrunn; Hietzinger Haupt-
straBe 10-14, 1030 Wien

FSV-Infonachmittag in Wien
RSI/RSA Forum-Road Safety
Inspection und Road Safety
Audit-International

12.6.2013

FSV, Karlsgasse 5,

1040 Wien

FSV-Infonachmittag in Wien
Evaluierung von Verkehrslicht-
signalanlagen (VLSA)

(RVS 5.4.35)

26.6.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Seminar in Wien
Leistungsbeschreibung Ver-
kehrsinfrastruktur Version 3
(LB-VI 03)

29.9.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV-Schulung in Linz
Gewasserschutzanlagen
Ursache-Funktion-Wirkung
23.-25.9.2013

Courtyard Marriott Hotel Linz,
4020 Linz

Nahere Informationen zu dieser
und weiteren Veranstaltungen,
und eine Online Anmeldemoég-
lichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nédchsten Ausgabe...

.finden Sie weitere Berichte zu
FSV-Veranstaltungen.

FSV-aktuell StraBe:

,Osterreich-Teil* und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —

Schiene - Verkehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

lldiké B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmdglichkeit der Publika-
tionen der FSV auf www.fsv.at.
Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre UID bekanntgeben
(in Deutschland = DE + 9
Ziffern), da Sie so die MwSt.
sparen konnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBenverkehrstechnik
sowie StrafBe und Autobahn
flr FSV-Mitglieder ermaBigt!






